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Résumé :  
 
Les firmes multinationales (FMN) sont amenées à mettre en place des systèmes de production 
flexibles (usine mondiale) afin de répondre aux nouvelles exigences des consommateurs. Cet 
objectif induit un éclatement des activités de la chaîne de valeur impliquant des relations 
intra- et inter-organisationnelles. La notion de coordination de ces activités dispersées à 
travers le monde devient alors cruciale. Afin de comprendre comment les FMN coordonnent 
leurs relations intra- et inter-RUJDQLVDWLRQQHOOHV DX VHLQ GH O¶usine mondiale, une recherche-
action avec Renault Trucks (filiale du groupe Volvo) a été menée. Une analyse 
dysfonctionnelle de 29 entretiens nous permet de mettre en avant les principaux défis à 
relever dans le pilotage des relations intra- et inter-organisationnelles au sein de l¶usine 
mondiale. Par ailleurs, l¶élaboration d¶un outil de diagnostic avec les acteurs de l¶entreprise 
nous autorise à introduire la notion d¶autonomie dans la mise en place de mécanismes de  
coordination des relations intra- et inter-organisationnelles au sein de l¶usine mondiale. 
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Introduction 
 
Les configurations des firmes multinationales (FMN) sont multiples et leur degré de 
dispersion géographique évolue selon les opportunités offertes sur les marchés internationaux 
(Mayrhofer et Urban, 2011). Il est notamment observé que les conséquences des mutations dû 
à la globalisation se traduit par le déplacement progressif du centre de gravité des flux 
économiques en direction des économies à croissance rapide et des pays émergents (Lemaire 
et al.  &¶HVW DLQVL TXH VRXV O¶LPSXOVLRQ GX SURFHVVXV GH JOREDOLVDWLRQ QRWDPPHQW
marqué par le poids grandissant des pays émergents, les stratégies de localisations des FMN 
ont connu des évolutions profondes (Colovic et al., 2011) et une attention particulière des 
chercheurs en management international (Dunning, 1998 ; Goerzen et Beamish, 2003 ; Flores 
et Aguilera, 2007 ; Colovic et Mayrhofer, 2008 ; 2011). Récemment, la revue Management 
International a publié un numéro spécial sur cette question (2011, Vol. 6, No.1). 
(QpWXGLDQW O¶pYROXWLRQGHV VWUDWpJLHVGHV)01HQPDWLqUHGHSURSULpWpFHUWDLQVFKHUFKHXUV
montrent que les prises de décisions des managers portent de plus en plus sur la recherche des 
meilleures localisations pour leurs activités (Buckley et Ghauri, 2004). Les FMN révisent 
ainsi leurs stratégies de localisations et cela se traduit par une plus forte dispersion 
géographique des activités et une fragmentation de la chaîne de valeur (Colovic et Mayrhofer, 
2011). $LQVL O¶REMHFtif des FMN semble se focaliser sur la conception de systèmes de 
SURGXFWLRQ VRXSOHV HW IOH[LEOHV %XFNOH\ HW *KDXUL  j O¶pFKHOOH PRQGLDOH DILQ GH
répondre aux besoins de nouveaux marchés. La fonction de production est alors souvent 
externalisée auprès de partenaires internationaux qui assemblent le produit à proximité des 
FOLHQWV ILQDX[ &H V\VWqPH SHUPHW GH UpGXLUH OHV FRWV IL[HV HW G¶DGDSWHU OHV SURGXLWV DX[
exigences des marchés locaux (Mayrhofer, 2011b). Ces nouvelles stratégies soulèvent des 
questions déjà abordées dans le passé, notamment en ce qui concernent la configuration / 
2 
 
coordination des activités des FMN (Porter, 1986 ; Morrison et Roth, 1993 ; Bartlett et al., 
2004). Ces nouvelles configurations des systèmes de production des FMN impliquent 
DXMRXUG¶KXLGHVUHODWLRQVLQWUD- et inter-RUJDQLVDWLRQQHOOHVGRQWOHSLORWDJHV¶avère complexe et 
dont la délimitation des frontières GH O¶RUJDQLVDWLRQQH IDLWSOXVuniquement référence à des 
paramètres traditionnels (Santos et Eisenhardt, 2005).  
Afin de comprendre comment les FMN sont amenées à coordonner ces relations, nous 
avons réalisé une recherche-action au sein de Renault Trucks (filiale du groupe Volvo) sur 
son activité internationale de fabrication et de commercialisation de camions sur les marchés 
hors Europe. La position de chercheur-ingénieur, que nous avons adoptée dans cette 
recherche, nous a permis de comprendre les principales problématiques dans le pilotage des 
relations intra- et inter-organisationnelles au sein du système de production de Renault Trucks 
HWGHSURSRVHUXQRXWLOG¶DLGHjODSULVHGHGpFLVLRQVWUDWpJLTXHHQWHUPHVGHPpFDQLVPHVGH
coordination j PHWWUH HQ °XYUH SRXU SLORWHU Ves activités internationales. Le projet de 
connaissance vise à comprendre comment une FMN coordonne les relations intra- et inter-
RUJDQLVDWLRQQHOOHVTXLFRPSRVHQWVRQV\VWqPHGHSURGXFWLRQjO¶LQWHUQDWLRQDOCompte tenu de 
la dispersion géographique de son système de production, une FMN peut-elle utiliser les 
mêmes mécanismes de coordination pour gérer une relation avec un assembleur privé 
(relation inter-organisationnelle) situé en Malaisie, en Uruguay ou pour gérer une usine 
G¶DVVHPEODJHdétenue à 100 % (relation intra-organisationnelle) en Afrique du Sud ? 
Dans une première partie, nous nous attaFKRQVjGpFULUHOHPRGqOHGHO¶XVLQHPRQGLDOHDILQGH
PHWWUH HQ DYDQW O¶LQWpUrW SRUWp par les FMN à la coordination de leurs activités au sein de 
relations intra- et inter-organisationnelles. Dans un second temps, nous présentons notre étude 
de cas ainsi que les différentes étapes de notre recherche-action. Enfin, nous nous proposons 
G¶HQWDPHUXQHGLVFXVVLRQDXWRXUGHQRVUpVXOtats et envisageons les implications managériales 
qui en découlent.  
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Regard croisé de deux concepts : la coordination au sein des FMN et le 
FRQFHSWGHO¶XVLQHPRQGLDOH 
 
Afin de répondre aux nouveaux besoins de certains pays, les FMN utilisent différentes formes 
GHUDSSURFKHPHQWG¶HQWUHSULVHFRQWUDWVGHOLFHQFHMRLQW-ventures, acquisitions, alliances) qui 
redéfinissent le contour et la délimitation de leurs IURQWLqUHV ,OHVWDLQVLSRVVLEOHG¶REVHUYHU
une intensification des relations inter-organisationnelles entre les acteurs de la chaîne de 
valeur HWXQHLQWHUDFWLRQDFFUXHHQWUHOHVGLIIpUHQWHVIRQFWLRQVGHO¶HQWUHSULVH et ses filiales. La 
FMN semble ainsi confrontée à une double dimension dans le pilotage des relations 
interconnectées au sein de sa chaîne de valeur à savoir, un niveau intra-organisationnel 
LQWHUUHODWLRQVHQWUH OHVGLIIpUHQWHV IRQFWLRQVGH O¶HQWUHSULVH ou ses différentes filiales) et un 
niveau inter-organisationnel (interrelations avec des entreprises extérieures à la FMN). Il est 
ainsi évoqué dans la littérature différents modèles pour illustrer ce phénomène : certains 
DXWHXUVSURSRVHQWOHFRQFHSWGHO¶usine mondiale (Buckley et Ghauri, 2004 ; Buckley, 2011), 
G¶DXWUHVpYRTXHQWO¶entreprise-réseau (ou firme-réseau), (Jarillo, 1988 ; Powell, 1990 ; Fréry, 
1997 ; Baudry, 2004 ; Mariotti, 2005 ; Chassagnon, 2011). 
 
UN SYSTEME DE PRODUCTION SOUPLE ET FLEXIBLE 
Très nombreuses sont les FMN qui cherchent à optimiser leurs filières de production et de 
distribution, les conduisant à faire appel plus systématiquement à des sous-traitants étrangers, 
en délocalisant tout ou partie de leurs structures de production dans le but de bénéficier 
G¶DYDQWDJHV FRPSpWLWLIV /HPDLUH  %DXGU\  REVHUYH XQH WHQGDQFH j OD
désintégration verticale qui modifie ainsi le tracé des frontières des firmes. « Si, dans le passé, 
presque toutes les fonctions étaient coordonnées au sein des firmes multinationales, elles sont 
aujourd'hui externalisées à des entreprises indépendantes, localisées dans différents pays » 
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(Mayrhofer, 2011b : 19). Le potentiel de désintégration verticale permet aux multinationales 
de rechercher non seulement les meilleurs emplacements pour chacune de leurs activités mais 
pJDOHPHQWOHVPHLOOHXUVFKRL[G¶LQWHUQDOLVDWLRQ / externalisation (Buckley, 2007) qui constitue 
un élément clé de la stratégie internationale des FMN (Goerzen et Beamish, 2003). Afin de 
répondre aux nouveaux besoins de certains pays et de produire au plus près des clients finaux, 
les FMN utilisent différentes formes de rapprochement d¶entreprise qui sont en constante 
augmentation, si on en croit le rapport de 2013 de la Conférence des Nations unies pour le 
commerce et le développement (CNUCED).  
Dans leurs travaux, Buckley et *KDXULSURSRVHOHPRGqOHGHO¶usine mondiale afin de 
mettre en avant la fragmentation de la chaîne de valeur des FMN à travers le monde. Ainsi, 
les principales fonctions de la chaîne de valeur sont centralisées au sein de la FMN qui 
effectue des échanges avec des partenaires internationaux afin de distribuer au plus près du 
consommateur leur produit fini (cf. figure 1).  
Figure 1 OHPRGqOHGHO¶XVLQHPRQGLDOHglobal factory) 
 
Source : Buckley et Ghauri, 2004, p. 89  
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La question liée au contrôle de ces activités est FUXFLDOHGDQVO¶XVLQHPRQGLDOH : les activités 
dispersées doivent-elles être internalisées ou managées par le marché via une relation 
contractuelle ? (Buckley, 2011). Ce type de décisions sont prises dans un environnement 
complexe et volatile où le besoin de flexibilité semble prédominant. La mise en place de 
V\VWqPHV GH SURGXFWLRQ IOH[LEOHV UpSRQG j XQH YRORQWp GHV HQWUHSULVHV G¶rWUH FDSDEOH GH
survivUHjSOXVG¶XQF\FOHGHYLHGXSURGXLW/HPRGqOHGHO¶XVLQHPRQGLDOHUHSRVHDLQVLVXU
une approche interne des coopérations découlant de la Resource-based View (Wernerfelt, 
RO¶DYDQWDJHFRQFXUUHQWLHOSURYHQDQWGHO¶LQWHUUHODWLRQHQWUHGLIIpUHQWHVIirmes découle 
QRQSDVGHO¶DFTXLVLWLRQGHUHVVRXUFHVPDLVGHVHUYLFHVIRXUQLVTXLJpQqUHQWGHODYDOHXUSRXU
ODILUPH/DYLH(QHIIHWODSULVHHQFRQVLGpUDWLRQGHVFRWVG¶LQWpJUDWLRQGHVDFWLYLWpV
poussent les FMN à sous-traiter la production en utilisant par exemple des contrats de 
OLFHQFHV&¶HVWOHFDVGHQRPEUHX[FRQVWUXFWHXUVGDQVO¶LQGXVWULHDXWRPRELOHTXLFKHUFKHQWj
diversifier la localisation de leurs activités afin de réduire les coûts de production et de 
conquérir une nouvelle clientèle dans des marchés émergents, notamment dans des pays 
FRPPH O¶(XURSH FHQWUDOH HW RULHQWDOH OD &KLQH O¶$PpULTXH ODWLQH HW O¶$IULTXH GX 1RUG
(Colovic et Mayrhofer, 2008). Le désir de flexibilité des systèmes de production décourage 
ainsi une intégration verticale des activités (Buckley et Ghauri, 2004). Comme le souligne une 
étude de la CNUCED (2013) sur les 100 plus grandes FMN au monde, où il est constaté une 
IRUWH DXJPHQWDWLRQ GHV YHQWHV j O¶LQWHUQDWLRQDO HW XQH EDLVVH GHV DFWLIV j O¶pWUDQJHU $LQVL
O¶DXJPHQWDWLRQGHVYHQWHVjO¶pWUDQJHUFRXSOpjODGLPLQXWLRQGHVDFWLIVjO¶pWUDQJHUGHV)01
reflètent en grande partie, le recours à des modes non-participatifs utilisés par les FMN pour 
OHXUV DFWLYLWpV GH SURGXFWLRQ j O¶LQWHUQDWLRQDO /D FURLVVDQFH GH OD SURGXFWLRQ pWUDQJère des 
)01SHXW DLQVL V¶H[SOLTXHUSDU OH UHFRXUV jGHV FRQWUDWV SOXW{W TX¶j O¶LQYHVWLVVHPHQWGLUHFW
(CNUCED, 2013). 
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$LQVLLOHVWREVHUYpXQHWHQGDQFHjODGpVLQWpJUDWLRQYHUWLFDOHGHVILUPHVHWjO¶pPHUJHQFHGH
nouvelles relations inter-firmes qui ne permettent pas de délimiter les frontières de la firme 
par la propriété des actifs non humains au sens de la théorie des coûts de transaction de 
Williamson (1991). Les théories économiques semblent ne pas pouvoir illustrer ces 
phénomènes (Baudry, 2004) même si elles ont été particulièrement utilisées dans ce champ de 
recherche (Dumez et Jeunemaitre, 2010). Il faut ainsi utiliser de nouvelles approches pour 
appréhender ces phénomènes contemporains complexes (Santos et Eisenhardt, 2005).  
Les entreprises-réseau (ou firme-réseau) peuvent être considérées comme de nouvelles 
FRQILJXUDWLRQV RUJDQLVDWLRQQHOOHV SHUPHWWDQW OD FRRUGLQDWLRQ G¶DFWLYLWpV LQWHU-
organisationnelles (Jarillo, 1993) GDQV O¶REMHFWLI G¶DFFURvWUH OHXU FRPSpWLWLYLWp Ces 
configurations se retrouvent auprès de FMN issues de différents secteurs comme de 
O¶DXWRPRELOH HW GH O¶DpURQDXWLTXH H[ : Toyota, Renault, Airbus), du textile (ex : Nike, 
%HQHWWRQ HW GH O¶pOHFWURQLTXH H[ : Intel, Dell), (Baudry et Chassagon, 2012). Une firme-
réseau « regroupe contractuellement un ensemble de firmes juridiquement indépendantes 
reliées verticalement au sein duquel une firme-pivot coordonne de manière récurrente des 
RSpUDWLRQVG¶DSSURYLVLRQQHPHQWGHSURGXFWLRQHWGHGLVWULEXWLRQ » (Baudry, 2004: 250). Afin 
GHOLYUHUXQSURGXLWILQLO¶LPSpUDWLIGHFRRUGRQQHUOHVDFWLYLWpVGHVILUPHVPHPEUHVGXUpVHDX
relevant de la sphère de la production devient alors crucial. Par ailleurs, cette définition laisse 
sous-entendre que la firme-réseau intègre uniquement des relations inter-organisationnelles. 
Or, l¶DJHQFHPHQW HW OD FRQILJXUDWLRQGHV HQWUHSULVHV-réseau est de plus en plus complexe et 
intègrent non seulement des relations inter-organisationnelles mais également des relations 
intra-organisationnelles (Paché et Paraponaris, 2006). 8QH)01SHXWGpFLGHUG¶H[WHUQDOLVHU
TX¶XQH SDUWLH GH VHV DFWLYLWpV HW QRQ VD WRWDOLWp. Elle devra ainsi coordonner un ensemble 
G¶DFWLYLWpVSRXYDQWrWUHjODIRLVLQWpJUpHVHWH[WHUQDOLVpHVjO¶RUJDQLVDWLRQ&RPPHO¶pYRTXH
Roveillo et al. PrPHVLGHPXOWLSOHVWUDYDX[V¶DWWDFKHQWjH[SOLTXHUODFRQILJXUDWLRQ
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des entreprises-UpVHDX SHX G¶HQWUH HX[ VH FRQVDFUHQW j OHXU IRQFWLRQQHPHQW HIIHFWLI HW
analysent leur évolution sur une longue période. Face à ces constats, nous nous intéressons à 
étudier le système de production international d¶une FMN sur la notion de coordination dans 
le pilotage de relations intra- et inter-organisationnelles au sein de l¶entreprise-réseau. Nous 
considérons le modèle de l¶usine mondiale comme étant une configuration organisationnelle 
des entreprises-réseau. 
 
LE CONCEPT DE COORDINATION AU SEIN DES FMN 
Les travaux abondants, qui traitent des questions liées au pilotage des activités internationales 
des FMN depuis ces 30 dernières années, introduisent un flou sémantique des concepts de 
coordination et de contrôle. Certains auteurs parlent de mécanismes de contrôle des activités 
internationales (Ouchi, 1979 ; Geringer et Hebert, 1989 ; Hennart, 1991 ; Harzing, 1999), 
G¶DXWUHV GH PpFDQLVPHV GH FRRUGLQDWLRQ Lawrence et Lorsch, 1967 ; Fischer et Behrman 
1979, Martinez et Jarillo, 1989 ; Mintzberg, 1989) '¶autres encore, combinent les deux 
notions et parlent de mécanismes de coordination et de contrôle au sens large (Jaussaud et 
Schaaper, 2006 ; Beddi, 2008), affirment que le contrôle est un moyen de coordination et 
G¶LQWpJUDWLRQ GHV DFWLYLWpV GDQV OH EXW G¶DWWHLQGUH OHV REMHFWLIV JOREDX[ GH O¶RUJDQLVDWLRQ
(Grillat et Mérignac, 2011) ou que la définition du concept de contrôle est plus large que la 
notion de coordination (Geringer et Hebert, 1989 ; Schaaper, 2005) pour étudier les relations 
entre la FMN et ses activités internationales. /DSOXSDUWGHFHVWUDYDX[V¶DWWDFKHQWjWUDYDLOOHU
uniquement sur un certain nombre de mécanismes de contrôle ou de coordination. Rares sont 
les articles qui cherchent à mettre en avant la diversité des mécanismes dont disposent les 
FMN pour exercer un contrôle (ou coordination selon les définitions) sur leurs filiales 
LPSODQWpHVjO¶pWUDQJHU6FKDDSHU &HTXHQRXVUHWHQRQVF¶HVWTXHces travaux traitent 
uniquement des relations intra-organisationnelles entre le siège et les filiales de la FMN. Les 
filiales étant définies en fonction du pourcentage de participation au capital : nous retrouvons 
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ainsi les filiales détenues à 95% du capital par la FMN (wholly owned subsidiaries) ou les 
filiales dont la FMN partage le capital avec une autre société (filiales communes ou joint-
ventures), (Mayrhofer, 2011a).  
3RXUWDQW O¶LQWpUrWGXFRQFHSWGH O¶XVLQHPRQGLDOH UpVLGHaussi dans le fait de nouer des 
partenariats internationaux afin de concevoir un système de production flexible. &¶HVW DLQVL
TX¶LQWHUYLHQnent les relations inter-organisationnelles qui méritent elles aussi G¶rWUH
coordonnées dans leurs activités avec les FMN. 1RXV FKRLVLVVRQV G¶XWLOLVHU OH FRQFHSW GH
coordination plutôt que de contrôle par la définition que nous donnons à ces deux concepts. 
Nous définissons un mécanisme de contrôle comme étant un moyen pour la FMN de vérifier 
la réalisation d¶objectifs préalablement fixés à l¶aide d¶indicateurs de gestion. Un mécanisme 
de coordination correspond aux moyens par lesquels une FMN va organiser ces relations 
(fréquence des réunions, expatriation, ressources partagées) dans une volonté d¶atteindre un 
objectif commun. &¶HVW HQ FH VHQV que nous préférons utiliser le concept de coordination 
SRXU LOOXVWUHU OHV PpFDQLVPHV PLV HQ °XYUH SDU OHV )01 DILQ GH SLORWHU OHXUV DFWLYLWpV
internationales. 
Au sein des relations intra-RUJDQLVDWLRQQHOOHVGHQRPEUHX[WUDYDX[RQWSRUWpVXUO¶pWXGH
des mécanismes de coordination dans les relations siège-filiales. Plus particulièrement, nous 
trouvons les travaux de Martinez et Jarillo (1989) qui proposent une analyse de 85 articles de 
recherche. Ils établissent une typologie composée de deux catégories de mécanismes de 
coordination au sein des FMN : les mécanismes formels et les mécanismes informels. Ces 
PpFDQLVPHVVRQWGHVRXWLOVDGPLQLVWUDWLIVSHUPHWWDQW O¶LQWpJUDWLRQGHGLIIpUHQWHVXQLWpVGDQV
O¶RUJDQLVDWLRQSelon ces auteurs, les mécanismes de coordination ne sont pas indépendants 
OHVXQVGHVDXWUHVHWXQHRUJDQLVDWLRQQ¶DSDVjFKRLVLUHQWUHGHVPpFDQLVPHV formels et des 
mécanismes informels. Les mécanismes informels viennent en complément des mécanismes 
formels &¶HVW pJDOHPHQW OD SHUVSHFWLYH GH +DU]LQJ  TXL SDUOH G¶LQWHUDFWLRQ HQWUH OHV
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mécanismes, en adoptant une logique additive et non de substitution. Les relations siège-
filiales actuelles se conçoivent dans la combinaison de plusieurs mécanismes de coordination 
pour répondre à la complexité organisationnelle des FMN. Si les stratégies des FMN sont 
VLPSOHV HOOHV QpFHVVLWHQW SHX GH FRRUGLQDWLRQ HW HOOHV VRQW PLVHV HQ SODFH j O¶DLGH GH
mécanismes formels. Au contraire, les stratégies qualifiées de complexes nécessitent un 
QLYHDX GH FRRUGLQDWLRQ LPSRUWDQW GRQW OD PLVH HQ °XYUH VH IHUD j O¶DLGH GHV PpFDQLVPHV
formels et informels (Martinez et Jarillo, 1989). Plus récemment, Schaaper (2005) étudie la 
FRPELQDLVRQGHVPpFDQLVPHVGHFRRUGLQDWLRQO¶DXWHXUXtilise le terme de contrôle au lieu de 
coordination) utilisés par les FMN européennes et japonaises en fonction de la nature des 
filiales (filiale à 100%) ou coentreprises internationales (ou international joint-ventures). 
Ainsi, en fonction de la quantité de part que détient la FMN au sein de la filiale ou co-
entreprise, ceci aura un impact positif sur les mécanismes de coordination utilisés. Enfin, 
Jaussaud et Schaaper (2006) dans leur étude portant sur les mécanismes de coordination et de 
contrôle mis en place par les FMN auprès de leurs filiales chinoises, suggèrent que les 
mécanismes informels sont utilisés entre la maison-mère et ses filiales en cas de changement 
organisationnel (micro évolution1). 7DQGLVTX¶Du niveau macro évolution (lié à la stratégie de 
OD)01OHVpFKDQJHVLQIRUPHOVVHIRQGHQWVXUO¶H[LVWHQFHGHPpFDQLVPHVIRUPHOVAinsi, les 
FMN dans leurs relations siège-filiales sont amenées à combiner des instruments de 
coordination et de contrôle variés afin de dépasser les dichotomies traditionnelles (intégration 
globale/réactivité locale ; centralisation/décentralisation, etc.). Les travaux portent également 
EHDXFRXSVXUO¶pWXGHGHVVWUXFWXUHVRUJDQLVDWLRQQHOOHVGHV)01TXLGpFRXOHQWGHVWUDWpJLHVGH
gestion de leurs filiales qui peuvent être construites autour de la place accordée aux filiales et 
jOHXUQLYHDXG¶DXWRQRPLH%DUWOHWWHW*KRVKDO 
                                                 
1
 Développé par Madhok et Liu (2006) dans leur proposition de la théorie de la coévolution de la firme 
multinationale. 
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Au sein des relations inter-organisationnelles, les chercheurs se sont intéressés à 
H[SOLTXHU O¶existence des liaisons inter-ILUPHV GDQV OH FDV GH UDSSURFKHPHQW G¶HQWUHSULVH
(Forgues et al., 2006) mais la connaissance du fonctionnement des configurations des réseaux 
reste parcellaire (Dumoulin et al., 2000). Certaines dimensions dans les relations inter-
organisationnelles sont encore peu étudiées comme les mécanismes de contrôle (Mayrhofer, 
2007). $X VHLQ GH O¶HQWUHSULVH-réseau et selon certains chercheurs, le pilotage des relations 
inter-ILUPHV VHUDLW OLp DX[ QRWLRQV G¶LQFLWDWLRQ HW GH FRQILDQFH %DXGU\ 2004 '¶DXWUHV
expliquent la coordination des relations inter-ILUPHVSDUXQHYRORQWpG¶LQWpJUDWLRQ ORJLVWLTXH
sur toute la chaîne de production (Paché et Paraponaris, 2006), aussi appelée chaîne logistique 
multi-acteurs (Paché et Spalanzani, 2007). Il manque ainsi dans la littérature, des travaux 
empiriques qui s¶attachent à étudier le fonctionnement des entreprises-réseau notamment sur 
la question de la coordination des relations intra- et inter-organisationnelles. 
 
Recherche-action 
 
DEMARCHE METHODOLOGIQUE ET CONCEPTUELLE 
&RPSWHWHQXGHODFRPSOH[LWpTXHUHSUpVHQWHO¶pWXGHGHV)01GDQVOHXURUJDQLVDWLRQHWGDQV
leur fonctionnement, et que nous ne cherchons pas à expliquer des liens de causes à effet, 
nous abordons notre travail de recherche dans une approche qualitative (Miles et Huberman, 
2003) du phénomène étudié, SDU OD UpDOLVDWLRQ G¶XQH pWXGH GH FDV DSSURIRQGL. Dans les 
DSSURFKHV TXDOLWDWLYHV XVLWpHV HQ PDQDJHPHQW LQWHUQDWLRQDO O¶pWXGH GH FDV VHPEOH rWUH OD
méthodologie la plus répandue (Pauwels et Matthyssens, 2004). Etant donné que les 
recherches en management international se confrontent bien souvent à des situations 
G\QDPLTXHV HW YRODWLOHV LO FRQYLHQW G¶XWLOLVHU GHV GHVLJQV HW GHV PpWKRGRORJLHV flexibles et 
innovants (Sinkovics et al.  DILQ G¶pWXGLHr un phénomène multidimensionnel (Yin, 
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2003). Notre travail consistant à intégrer les mécanismes de coordination intra- et inter-
RUJDQLVDWLRQQHOV DX VHLQ GH O¶XVLQH PRQGLDOH QRXV DYRQV DLQVL RSWp SRXU XQH pWXGH GH FDV
approfondi à visée exploratoire pour  comprendre ce phénomène multidimensionnel. 
Au-GHOj GH OD FRQVWUXFWLRQ GH WKpRULHV SDU O¶LQGXFWLRQ GH SKpQRPqQHV REVHUYpV *ODVHU HW
Strauss, 1967), noWUHWUDYDLOV¶LQVFULWGDQVXQHFRQVWUXFWLRQFRQFUqWHGHODUpDOLWpHQFKHUFKDQW
à élaborer des connaissanFHV DFWLRQQDEOHV SDU OHV DFWHXUV GH O¶HQWUHSULVH $UJ\ULV  ; 
David,  2008). $LQVL QRWUH DSSURFKH V¶DSSDUHQWH j XQH UHFKHUFKH GH W\SH LQJpQLHULTXH
(Chanal et al., 1997 ; Martinet, 1997 ; Claveau et Tannery, 2002). Notre vision des acteurs et 
GH OD UpDOLWp VRFLDOHQ¶HVWSDVGpWHUPLQpHDXVHQVGH OD UHFKHUFKH-action lewinienne (Lewin, 
1946) mais auto-déterminée (le monde est fait de possibilités) à visée principale de la 
recherche G¶pODERUHU GHV FRQQDLVVDQFHV VFLHQWLILTXHV (Allard Poesi et Perret, 2004). 
/¶K\SRWKqVHGHGpSDUWHVWO¶H[LVWHQFHG¶XQSUREOqPHFRPSOH[HVXUOHWHUUDLQDXTXHOO¶REMHFWLI
de la recherche est « la formulation et/ou la résolution de ce problème sous forme de grilles 
GH OHFWXUHV RX G¶KHXULVWLTXHV TXL sont des constructions élaborées en interaction entre le 
FKHUFKHXU HW OHV DFWHXUV GH O¶HQWUHSULVH DYHF O¶DLGH G¶XQ RXWLO » (Chanal et al., 1997: 48). 
/¶REMHFWLI HVW GH IRXUQLU DX[ DFWHXUV GH O¶RUJDQLVDWLRQ XQH « représentation intelligible » du 
problème complexe TXL OHXU SHUPHWWH G¶DJLU SOXV efficacement (Le Moigne, 1990). La 
polysémie DX VHLQ GH OD FRPPXQDXWp VXU O¶XWLOLVDWLRQ des termes recherche-action ou 
recherche-intervention pour qualifier ce type de démarches de recherche (Boje, 2001 ; Allard 
Poesi et Perret, 2004 ; David, 2008 ; Savall et Zardet, 2004) nous incite à nous positionner. 
Dans le but de faciliter la compréhension de notre travail, nous utiliserons le terme de 
recherche-action pour désigner notre démarche de recherche en nous reposant sur les travaux 
de Allard Poesi et Perret (2004), qui conduisent à considérer la recherche ingénierique comme 
pWDQWXQFRXUDQWSDUPLG¶DXWUHVGHODrecherche-action au sens général. 
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La recherche-action a été conduite au sein du groupe Volvo et plus particulièrement sur 
O¶DFWLYLWp LQWHUQDWLRQDOH GH SURGXFWLRQ HW GH FRPPHUFLDOLVDWLRQ GH FDPLRQV SRXU OD PDUTXH
Renault Trucks sur les marchés hors Europe. 1RWUH FDGUH G¶DQDO\VH GX PRGqOH GH O¶XVLQH
mondiale se focalise sur les relations intra- et inter-organisationnelles entre les fonctions 
centrales (core functions) et la production distribuée (Distributed Manufacturing) comme 
O¶LOOXVWUHODILJXUH 
Figure 2 1RWUHFDGUHG¶DQDO\VHDXVHLQGHO¶XVLQHPRQGLDOe 
 
En nous appuyant sur le processus de recherche ingénierique proposé par Chanal et al. 
(1997) nous expliquons dans le tableau 1, les différentes phases qui ont constitué notre travail 
de recherche au sein de Renault Trucks. 
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Tableau 1 : Le processus de recherche au sein de Renault Trucks  
Le processus 
de recherche Choix réalisés Objectifs 
PHASE 1 : 
Modélisation 
du  
problème 
complexe 
29 entretiens semi-directifs avec les 
principaux acteurs impliqués dans la 
FKDvQHGHYDOHXUGHO¶DFWLYLWp
internationale : les directeurs des 
GpSDUWHPHQWVµLQWHUQDWLRQDO
PDQXIDFWXULQJ¶HWµPDUNHWLQJ¶OHV
responsables des grandes fonctions de 
O¶DFWLYLWpTXDlité, méthodes, logistiques, 
plateformes internationales, outillages, 
contrôle de gestion, emballages, RH) et 
des techniciens 
Analyse des principales 
difficultés rencontrées par les 
acteurs dans la coordination des 
relations entre les différentes 
entités (intra et inter) au sein du 
système de production de Renault 
Trucks 
Organisation d'une journée de travail avec 
les principaux interviewés (23 
participants). Analyse des entretiens par 
groupe (5 groupes/3,5 heures) afin de 
construire une représentation commune du 
problème complexe 
Interactivité cognitive entre le 
chercheur et les acteurs de 
l'entreprise (Savall et Zardet, 
2004); "démarche miroir" 
(Orstman, 1992) 
Co-construction progressive du 
problème et prise de conscience 
collective (Chanal et al., 1997) 
PHASE 2 : 
Elaboration 
d'un outil 
d'aide au 
diagnostic et à 
l'action 
- 14 entretiens directifs avec les 
responsables des différentes fonctions 
de la chaîne de valeur 
- 5pDOLVDWLRQG¶XQTXHVWLRQQDLUHDXSUqV
GHVDVVHPEOHXUVDILQG¶DYRLUXQSRLQWGH
vue hétérogène (vision globale et locale) 
- Organisation de 3 réunions de travail 
avec des responsables chef de projets 
pour effectuer un test de l'outil et le 
modifier 
Construction et test d'un outil de 
diagnostic pour évaluer le niveau 
d'autonomie de six assembleurs 
PHASE 3 : 
Confrontation 
de l'outil avec 
les acteurs du 
terrain et 
bouclages 
théoriques 
- Organisation d'une journée de travail (7 
heures) avec les principaux acteurs de la 
chaîne de valeur (23 participants) 
- 4 entretiens avec le directeur du 
département manufacturing et visites de 
l'entreprise suite à la recherche-action 
Confronter l'outil à l'avis collectif 
et mise en action de l'outil 
construit sur deux cas 
d'assembleurs. Choix et mise en 
place de mécanismes de 
coordination intra- et inter- org. 
Suivi et analyse de 
l'actionnabilité des 
connaissances. Validité externe 
des résultats et visibilité de la 
recherche 
 
/¶DFFqVSULYLOpJLpTXHQRXVDYRQVHXDXVHLQde Renault Trucks, nous a permis de collecter 
une importante quantité de données. 1RXVDYRQVIDLWOHFKRL[G¶XQHSUpVHQFHUpJXOLqUHVXUOH
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terrain afin de récolter nos données, sur une période de 11 mois consécutifs (septembre 2011 à 
juillet 2012) à raison de deux à trois jours par semaine (environ 90 jours de présence sur le 
terrain). /¶DOWHUQDQFH HQWUH O¶LPPHUVLRQ VXU OH WHUUDLQ GH UHFKHUFKH HW la présence au 
laboratoire de recherche facilitant des pFKDQJHV DYHF G¶DXWUHV FKHUFKHXUV QRXV ont aidé à 
SUHQGUH GH OD GLVWDQFH SDU UDSSRUW DX WHUUDLQ HW DLQVL DSSOLTXHU OH SULQFLSH G¶interactivité 
cognitive (Savall et Zardet, 2004). Nous avons également pu trianguler nos données (Yin, 
2003) par une collecte de données de nature très variées : entretiens individuels, entretiens de 
groupe, entretiens informels, observations participatives (réunions de travail, réunions de 
service), organisation et animation de journées de travail avec les principaux acteurs de la 
chaîne de valeur, questionnaire à destination des partenaires internationaux, documents 
internes (paperboard, rapports G¶DFWLYLWpFRPSWHVUHQGXVGHUpXQLRQVFRQWUDWV etc.), accès à 
O¶LQWUDQHW GH O¶HQWUHSULVH et visites G¶XVLQHV Les 29 interviews de la phase modélisation du 
problème complexe représentent les principaux acteurs impliqués dans la chaîne de valeur de 
O¶DFWLYLWp LQWHUQDWLRQDOH (cf. tableau 1). Nous avons demandé à nos interviewés de se 
positionner sur les principales difficultés auxquelles ils font face dans la gestion quotidienne 
GHO¶DFWLYLWp LQWHUQDWLRQDOHTXLSDUWGHODFRPPDQGHMXVTX¶jODOLYUDLVRQGXSURGXLWDXFOLHQW
final. La durée des entretiens est comprise entre 60 et 90 minutes et ont été réalisés entre le 
mois de septembre et décembre 2011. Une prise de note exhaustive et une retranscription des 
entretiens ont été effectuées avec une analyse a posteriori limitée à quelques jours. Nous 
avons réalisé une analyse dysfonctionnelle sur nos entretiens DILQ G¶DPpOLRUHU QRWUH
compréhension du phénomène étudié. Pour ce faire, le codage de nos entretiens est de type 
axial (Strauss et Corbin,  DYHF SRXU XQLWp G¶DQDO\VH : le dysfonctionnement. Un 
dysfonctionnement correspond à une anomalie ou une difficXOWp GH IRQFWLRQQHPHQW G¶XQ
micro-espace2. 6HORQ6DYDOOHW=DUGHWOHVG\VIRQFWLRQQHPHQWVHPSrFKHQWO¶HQWUHSULVH
                                                 
2
 Un micro-espace est définit par « XQHQVHPEOHGHSHUVRQQHVFRQVWLWXDQWXQJURXSHG¶DFWLYLWpGDQVXQ
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GH UpDOLVHUSOHLQHPHQW VHVREMHFWLIV HW G¶H[SORLWHU VHV UHVVRXUFHVPDWpULHOOHV HW KXPDLQHVGH
manière efficiente. Le codage axial conduit le chercheur à établir des liens entre une catégorie 
et des sous-catégories (3RLQW HW 9R\QQHW )RXUERXO  $LQVL O¶LQWHUSUpWDWLRQ GH QRV
données se compose de sous-catégories (causes racines des dysfonctionnements) et de 
catégories (thèmes), qui forment un jeu de catégories analytiques conceptuelles (Miles et 
Huberman, 2003). Nous avons ainsi pu mettre en exergue les principaux défis à relever dans 
la coordination des relations intra- et inter-organisationnelles au sein du système de 
production international de Renault Trucks (cf. figure n° 3). 
Figure 3 : Analyse dysfonctionnelle de nos 29 entretiens actifs 
 
Pour renforcer notre interprétation de nos données, une journée de travail a été organisée avec 
les principaux acteurs du système de production international de Renault Trucks (cf. tableau 
1/¶REMHFWLIGHFHWWHMRXUQpHpWDLWde réaliser une confrontation collective des résultats afin 
de modéliser le problème jugé complexe par une prise de conscience collective des causes 
racines des dysfonctionnements issues de nos entretiens. Cette confrontation collective révèle 
ainsi trois principaux thèmes synthétisant les GpILVTXHGRLWUHOHYHUDXMRXUG¶KXLXQH)01TXL
tend à piloter de multiples relations entre acteurs hétérogènes au sein de l¶usine mondiale. 
  
                                                                                                                                                        
territoire géographique (service, atelier, agence) et dirigé par un même responsable hiérarchique », 
(Savall et Zardet, 2010 : 194). 
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LE CAS DE RENAULT TRUCKS 
Le groupe Volvo HVW XQH )01 GH UpIpUHQFH GDQV O¶LQGXVWULH des poids lourds, classée 
troisième au niveau mondial, des fabricants de camions derrière le constructeur chinois 
Dongfeng et le numéro un allemand Daimler, DYHF XQ FKLIIUH G¶DIIDLUHV de 35 milliards 
G¶HXURVcf. tableau 2). La vision stratégique du groupe Volvo à long terme est de devenir le 
leader mondial des solutions de transports. 
Tableau 2 : Le groupe Volvo en quelques chiffres (2012) 
GROUPE VOLVO (2012) 
        Les Filiales Activités 
Pays 
G¶RULJLQH 
Chiffre 
G¶DIIDLUHV
0LOOLDUGVG¶¼ 
Résultats 
G¶H[SORLWDWLRQ 
0LOOLDUGVG¶¼ 
Nombre 
d'employés Total 
Nombre de 
pays hôtes 
Nombre  
de 
marques 
Nombre de 
marchés 
pénétrés 
Suède 34,9 2,03 115 000 60 19 9 190 
Sources UDSSRUWVG¶DFWLYLWpVHWGRFXPHQWVLQWHUQHV 
Dans le cadre de ce travail de recherche, nous nous sommes focalisés sur la fabrication et la 
commercialisation de camions de la marque Renault Trucks au sein du groupe Volvo. Renault 
Trucks en 2013 est présent dans plus de 100 pays et compte 14.000 salariés dans le monde, 
dont 10.000 en France. Renault Trucks produit ses véhicules en France, à Blainville-sur-Orne 
(Calvados), Bourg-en-Bresse (Ain), Lyon (Rhône) et Limoges (Haute-Vienne). Son réseau de 
distribution est composé de 1.500 points de vente et services à travers le monde, dont 1.200 en 
Europe. En 2012, Renault Trucks a vendu 52 172 véhicules à travers le monde et représente 
ainsi la deuxième marque la plus importante du groupe Volvo SRXU O¶DFWLYLWp FDPLRQ (en 
nombre de véhicules livrés). Par ailleurs, le groupe Volvo représente très bien le concept de 
O¶XVLQH PRQGLDOH DX VHQV GH %XFNOH\ HW *KDXUL  TXH QRXV DYRQV SUpVHQWp GDQV OD
première partie de cet article DYHFHQWUH DXWUHV GHVFRQWUDWVG¶DVVHPEODJHDXSOXVSUqVGHV
marchés internationaux. Une représentation du système de production international étudié au 
sein du groupe Volvo DpWpPRGpOLVpHDILQG¶LOOXVWUHUOHFRQFHSWGHO¶XVLQHPRQGLDOH(cf. figure 
4).  
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Figure 4 : Système de production international du groupe Volvo  
 
Source DGDSWpG¶XQGRFXPHQWLQWHUQH à Renault Trucks 
Ainsi, le cas du gURXSH9ROYRHVWSDUWLFXOLqUHPHQWULFKHGXIDLWQRWDPPHQWGHO¶H[LVWHQFHGH
spécificités liées à la configuration de son système de production. En effet, certains 
assembleurs et distributeurs sont détenus par le groupe Volvo (filiales détenues à 100%) et 
G¶DXWUHV VRQW GHV UDSSURFKHPHQWV G¶HQWUHSULVH MRLQW-venture à participation minoritaire, 
FRQWUDWVG¶DVVHPEODJHHWRXFRQWUDWVGHOLFHQFH&HFLDSRXUFRQVpTXHQFHXQHLQWHQVLILFDWLRQ
des relations intra- et inter-organisationnelles dans la chaîne de valeur et de densifier ainsi les 
interactions entre les différents acteurs plus particulièrement pour les départements 
international manufacturing (manufacturing global), marketing et ventes (marketing global), 
les assembleurs (usines d¶assemblages localesHWOHVGLVWULEXWHXUV&¶HVWGHFHWWHFRPSOH[LWp
GHJHVWLRQGHO¶HQVHPEOHGHFHVUHODWLRQVDXQLYHDXJOREDOTX¶HVWQpHODUHFKHUFKH-action avec 
Renault Trucks. 
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Présentation des résultats 
 
MODELISATION DU PROBLEME COMPLEXE 
&RPPH SUpFLVp GDQV OD SUHPLqUH SDUWLH GH FHW DUWLFOH O¶XVLQH PRQGLDOH LPSOLTXH GHV
interactions de plus en plus diverses entre les différents acteurs et entités de la chaîne de 
valeur. $ILQ G¶LOOXVWUHU FH FRQFHSW QRXV DYRQV représenté le système de production 
international de Renault Trucks, les différentes relations intra- (en bleue) et inter- (en rouge) 
organisationnelles entre les différentes entités faisant partie du groupe Volvo (en bleue) et les 
entités externes (en rouge) au groupe Volvo (cf. figure 5).  
Figure 5 : Les relations intra et inter-organisatioQQHOOHVGHO¶XVLQHPRQGLDOHGXgroupe Volvo 
 
Source DGDSWpG¶XQGRFXPHQWLQWHUQH à Renault Trucks 
/¶DQDO\VH dysfonctionnelle de nos entretiens ainsi que la confrontation collective de nos 
résultats nous permette de relever les principaux défis dans le pilotage de relations multiples 
au sein de la chaîne de valeur internationale du groupe Volvo. Ainsi, il en résulte trois 
principaux thèmes synthétisant les problématiques évoquées par les interviewés à savoir, la 
19 
 
IRUPXODWLRQ G¶XQH stratégie globale O¶RUJDQLVDWLRQ LQWHUQH des processus multi-acteurs et la 
structuration de échanges intra- et inter-organisationnels. (QHIIHW O¶XQGHVSULQFLSDX[GpILs 
GDQV OH SLORWDJH JOREDO GH OD FKDvQH GH YDOHXU HVW DYDQW WRXW OLp j OD PLVH HQ SODFH G¶XQH
VWUDWpJLH FRPPXQH 'DQV QRWUH pWXGH GH FDV O¶XVLQH PRQGLDOH VHPEOH SDUWLFXOLqUHPHQW
WRXUQpH VXU OHV RSSRUWXQLWpV GH PDUFKpV VDQV TX¶XQH UpIOH[LRQ VWUDWpJLTXH VXU son pilotage 
globale ait été clairement définie. Ceci pourrait expliquer en partie, le deuxième thème qui 
ressort de cette journée de travail lié à O¶RUJDQLVDWLRQinterne de la chaîne de valeur globale. En 
HIIHWGXIDLWG¶XQHFRPSOH[LWpLQKpUHQWHjXQHLQWHQVLILFDWLRQGHVUHODWLRQVHQWUHOHVGLIIpUHQWV
acteurs et entités de la chaîne de valeur, les processus internes utilisés pour les principaux 
marchés européens ne semblent pas adaptés à cette nouvellH FRQILJXUDWLRQ GH O¶XVLQH
mondiale. Ceci ayant pour conséquence un cloisonnement des différents départements qui 
GHVVHUYHQW OHV PDUFKpV LQWHUQDWLRQDX[ KRUV (XURSH SURYRTXDQW XQ EHVRLQ G¶LQWpJUDWLRQ IRUW
avec les autres entités de la FMN. Le troisième thème lié aux relations intra- et inter-
organisationnelles posent nécessairement la question du pilotage de ces relations à un niveau 
global. Comment peut-RQ FRRUGRQQHU XQ HQVHPEOH G¶DFWHXUV G¶HQWLWpV TXL VRQW GDQV GHV
zones géographiques éloignées avec des cultures et des ressources très hétérogènes ? Peut-on 
utiliser les mêmes mécanismes de coordination pour gérer une relation avec un assembleur 
situé en Malaisie, en Uruguay ou en Irak ? &¶HVW dans cette problématique que nous avons 
élaboré avec les acteurs GHO¶HQWUHSULVHXQRXWLOG¶DLGHDXGLDJQRVWLF stratégique HWjO¶DFWLRQ
correspondant à la deuxième phase de notre processus de recherche-action. 
(/$%25$7,21'¶81287,/'¶$,'($8',$*1267,&(7$/¶$&7,21 
'DQV O¶DQDO\VH GH QRV 29 entretiens issus de la première phase de notre recherche et des 
discussions collectives sur le pilotage globale du système de production international de 
Renault Trucks avec les principaux acteurs concernés OH FRQFHSW G¶DXWRQRPLH HVW DSSDUX
comme transversal aux différents thèmes évoqués précédemment. En effet, dans notre jeu de 
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FDWpJRULHVDQDO\WLTXHVFRQFHSWXHOOHVQRXVDYRQVSXLGHQWLILHUOHFRQFHSWG¶DXWRQRPLHjODIRLV
sur les aspects stratégiques, organisationnels et liés à la coordination avec les différents 
assembleurs. Nous avons donc interprété cette catégorie comme un élément sous-jacent à la 
question générale du pilotage des relations intra et inter-organisationnelles au sein du système 
de production de Renault Trucks HWGRQFGHO¶XVLQHPRQGLDOH/¶pODERUDWLRQGHO¶RXWLOG¶DLGH
au diagnoVWLFHWjO¶DFWLRQV¶HVWDLQVLUpDOLVpHDXWRXUGHODQRWLRQG¶DXWRQRPLHGHVDVVHPEOHXUV
internationaux. 
/¶REMHFWLIDGRQFpWpGHUpDOLVHUXQHJULOOHG¶pYDOXDWLRQGXQLYHDXG¶DXWRQRPLHGHVGLIIpUHQWV
assembleurs internationaux aussi bien ceux faisant partie du groupe Volvo que les 
assembleurs privés. 14 entretiens directifs ont été réalisés avec les responsables de chaque 
fonction du système de production qui établissent des relations avec les assembleurs dans le 
cadre de leur travail : manufacturing (outillage, documentation, électronique, sourcing local, 
emballage, gestion des réclamations), logistique, qualité produit, qualité process, contrôle de 
gestion et responsables de zones géographiques (chefs de projets). Nous avons demandé à nos 
intervieZpV GH GpILQLU GHV FULWqUHV G¶pYDOXDWLRQ DILQ G¶DSSUpFLHU OH QLYHDX G¶DXWRQRPLH GHV
différents assembleurs. Un total de 28 critères ont ainsi été proposés par les interviewés. Pour 
renforcer cette grille et tester sa cohérence globale afin de la rendre la plus opérationnelle 
possible, nous avons réuni les différents responsables de zones géographiques et le directeur 
G¶XQGHVDVVHPEOHXUVDVVHPEOHXUSULYp DILQGHO¶DSSOLTXHUjWURLVFDVG¶DVVHPEOHXUVIDLVDQW
partie du système de production de Renault Trucks (Uruguay, Maroc et Afrique du Sud). 
Suite à cela, certains critères ont été modifiés, supprimés, clarifiés et rajoutés. /¶DQDO\VHGH
O¶RXWLO HW VRQ DSSOLFDWLRQ VXU trois FDV D SHUPLV GH SRVLWLRQQHU OH QLYHDX G¶DXWRQRPLH GHV
assembleurs sur une échelle à trois items (autonome, semi-autonome et non-autonome) 
appréciés selon 28 critères (cf. tableau 3). 
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Tableau 3 /DJULOOHG¶pYDOXDWLRQGXQLYHDXG¶DXWRQRPLHGHVDVVHPEOHXUV 
 
Nbre 
de 
critères 
Critères liés à l'assembleur  
en termes de : A SA NA 
Manufacturing 
 engineering 11 
documentation, outillage, électronique, 
sourcing local, emballage 
      
Logistique 4 
fonction logistique en local chez 
l'assembleur, connaissances et pratiques 
des concepts       
Qualité  4 Traitement des non-conformités, 
réalisation d'audits interne 
      
Système de 
production 3 
Polyvalence des compétences, 
amélioration continue, plan de 
surveillance       
Contrôle de gestion 1 Gestion interne des coûts 
      
Facteurs contextuels 5 
Moyens de communication chez 
l'assembleur, culture de travail dans 
l'automobile, maîtrise de l'anglais 
      
A :            Autonome 
SA :   Semi-Autonome 
NA :    Non-Autonome 
 
 ,OV¶HVWVXLYLXQHSKDVHG¶DSSOLFDWLRQGHO¶RXWLOVXUO¶HQVHPEOHGHVDVVHPEOHXUV(au nombre de 
six) avec lesquels Renault Trucks avait un projet en cours, de production de camions. Afin de 
FRQIURQWHU OHV UpVXOWDWV j O¶DYLV FROOHFWLI XQH GHX[LqPH MRXUQpH GH WUDYDLO D pWp RUJDQLVpH
G¶XQHGXUpHGHKHXUHVDYHFOHVSULQFLSDX[DFWHXUVdu système de production international de 
Renault Trucks (23 participants).  
 
CONFRONTATION DE L'OUTIL AVEC LES ACTEURS DU TERRAIN 
Le fait de pouvoir comparer les six assembleurs ( Uruguay, Maroc, Afrique du Sud, Turquie, 
Malaisie et Iran) HQWUHHX[FRPSWHWHQXGHOHXUQLYHDXG¶DXWRQRPLHDSHUPLVDX[DFWHXUVGH
O¶HQWUHSULVHG¶LPDJLQHUGHVV\VWqPHVGHFRRUGLQDWLRQHQIRQFWLRQGHVGLIIpUHQWVcas de figures. 
Ainsi, il DpWpSURSRVpGHPHWWUHHQ UHOLHI OHQLYHDXG¶DXWRQRPLHGHVGLIIpUHQWVDVVHPEOHXUV 
avec la densité de la relation, F¶HVW-à-dire en fonction du nombre de véhicules (VI) fabriqués 
par les assembleurs. Cette matrice que nous nommerons : matrice autonomie/Volume de VI 
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(cf. figure 6), incite à se positionner sur des configurations de situations auxquelles il est 
possible de proposer des systèmes de management de la coordination spécifiques.  
Figure 6 : La matrice Autonomie / Volume de véhicules (VI) fabriqués SDUO¶DVVHPEOHXU 
 
En positionnant les différents assembleurs (assembleurs appartenant au groupe Volvo ou 
assembleurs externes du gURXSH9ROYRHQIRQFWLRQGHOHXUQLYHDXG¶DXWRQRPLHcf. tableau 3) 
HW GX YROXPH GH YpKLFXOHV IDEULTXpV SDU O¶DVVHPEOHXU SRXU Renault Trucks, il est ainsi 
possible de choisir des mécanismes de coordination spécifiques à mettre en place avec 
O¶DVVHPEOHXU /¶LQWpUrW HVW GRXEOH G¶XQH SDUW LO HVW SRVVLEOH G¶DGDSWHU GHV PpFDQLVPHV GH
FRRUGLQDWLRQjXQHFRQILJXUDWLRQQLYHDXG¶DXWRQomie/volume de VI)G¶DXWUHSDUWLOSHUPHW
également à Renault Trucks de mettre en place des actions permettant une évolution du 
QLYHDX G¶DXWRQRPLH GH O¶DVVHPEOHXU TXL SRXUUDLW DLQVL SDVVHU G¶XQ pWDW GH QRQ-autonome à 
semi-autonome voire autonome. 
Lors de la 2ème journée de travail avec les principaux acteurs de la chaîne de valeur, un 
SUHPLHUpWDWGHVOLHX[GHVPpFDQLVPHVGHFRRUGLQDWLRQGpMjPLVHQSODFHDYHFO¶HQVHPEOHGHV
différents assembleurs DYDQWG¶DYRLUpYDOXpOHXUQLYHDXG¶DXWRQRPLHa été dressé. /¶objectif 
pWDLW G¶pWDEOLU XQH OLVWH GHV PpFDQLVPHV GH FRRUGLQDWLRQ GpMj XVLWpV 3XLV GDQV O¶REMHFWLI
G¶RSpUDWLRQQDOLVHU O¶RXWLOXQHPLVHHQDSSOLFDWLRQde la matrice a été conduite sur deux cas 
G¶DVVHPEOHXUV DHX[ JURXSHV G¶DFWHXUV RQW pWp IRUPpV HW FKaque groupe (10 
personnes/groupe) a réfléchi aux mécanismes de coordination à mettre en place avec 
O¶DVVHPEOHXU FRPSWH WHQX GH OD FRQILJXUDWLRQ GH FHOXL-ci et de la liste des mécanismes de 
23 
 
coordination déjà utilisés au sein de Renault Trucks. Ce travail a par la suite était réalisé avec 
O¶HQVHPEOHGHVDVVHPEOHXUV 
 
Discussion 
Le cas de Renault Trucks nous SHUPHWG¶LOOXVWUHU un champ de configurations possibles 
GDQVO¶RUJDQLVDWLRQGHODFKDvQHGHYDOHXUG¶XQH)01GHVIRQFWLRQVSULQFLpales, centralisées, 
à la production dispersée à travers le monde, MXVTX¶DXUpVHDXGHGLVWULEXWLRQGXSURGXLWILQi. Il 
HVWDLQVLSRVVLEOHGHPHWWUHHQDYDQWXQHQVHPEOHG¶LQWHUFRQQHFWLRQVHQWUHGHVDFWHXUVHWGHV
entités du groupe où les frontières de la firme paraissent floues. Ces interconnections intègrent 
à la fois des relations intra-organisationnelles (entre le siège et des filiales détenues à 100% et 
entre inter-fonctions)  et des relations inter-organisationnelles (entre le Groupe Volvo et des 
partenaires internationaux). Ainsi, le cas de Renault Trucks SHUPHW G¶LOOXVWUHU à la fois le 
PRGqOHGHO¶usine mondiale (Buckley et Ghauri, 2004) et la firme-réseau (Baudry, 2004) où la 
multitude de relations interconnectées devient difficile à piloter dans son intégralité. Nous 
mettons en avant deux résultats qui nous permettent de répondre à notre objectif initial de 
comprendre comment les FMN coordonnent leurs relations intra- et inter-organisationnelles 
au sein de leur système de production international.  
'¶XQHSDUWQRXVPHWWRQVHQDYDQWOHVSULQFLSDX[GpILVDX[TXHOVRQWjIDLUHIDFHOHV)01
GDQVOHSLORWDJHJOREDOGHOHXUFKDvQHGHYDOHXUIUDJPHQWpHSDUO¶DQDO\VHGH29 entretiens avec 
les principaux acteurs concernés. Nous avons ainsi montré la présence de trois problématiques 
majeures selon nos interviewés quant à la volonté de piloter les activités internationales de la 
chaîne de valeur éclatée 7RXW G¶DERUG le besoin de formaliser une stratégie commune sur 
O¶HQVHPEOHGHODFKDvQHGHYDOHXUafin de coordonner au mieux des relations multiples intra- et 
inter-organisationnelles qui se forment. Puis, nous avons également remarqué une nécessité de 
la part des acteurs à concevoir une organisation interne formalisée autour du pilotage de la 
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chaîne de valeur globale. Les processus ne sont pas toujours clairement définis, ni intégrés 
avec les processus de fabrication et de production qui desservent lHVPDUFKpVG¶RULJLQHGHOD
FMN qui induit un cloisonnement du département international manufacturing avec le reste 
de la FMN. Enfin, le pilotage des relations avec les différents partenaires (intra ou inter-
firmes) semble particulièrement GLIILFLOH FRPSWH WHQX G¶XQ QRPEUH GH FRQILJXUDWLRQV
relationnelles différentes. Nous avons ainsi creusé cette problématique avec les acteurs de la 
)01pWXGLpHDILQG¶pWDEOLUXQRXWLOG¶DLGHDXGLDJQRVWLFHWjO¶action collective qui constitue 
ainsi notre deuxième résultat de recherche. 
NRXVFRPSOpWRQV OHV WUDYDX[ UpDOLVpV VXU OHPRGqOHGH O¶usine mondiale et de la firme-
réseau GDQV OH VHQV R QRXV SURSRVRQV OD UpTXLVLWLRQ GX FRQFHSW G¶DXWRQRPLH GDQV OH
processus de pilotage des activités internationales. En effet, peu de travaux traitent des 
mécanismes de coordination à un double niveau intra- et inter-organisationnel, aussi bien dans 
OHV WUDYDX[ UHODWLIV DX PRGqOH GH O¶usine mondiale ou de la firme-réseau (Baudry, 2004 ; 
Buckley et Ghauri, 2004 ; Schaaper, 2005 ; Buckley, 2011). De plus, notre recherche-action 
nous suggère de penser que le pilotage des activités internationales au sein de la chaîne de 
YDOHXU G¶XQe FMN (mise en place de mécanismes de coordination spécifiques), qui se 
caractérise par une multi-GLPHQVLRQQDOLWp GH UHODWLRQV SRXUUDLW rWUH DERUGp VRXV O¶DQJOH GX
QLYHDXG¶DXWRQRPLHGXSDUWHQDLUHCertains auteurs argumentent, à juste titre, que les relations 
G¶DXWRULWp RX GH VXERUGLQDWLRQ DX VHLQ GHV UHODWLRQV LQWUD-firmes ne peuvent pas être 
appliquées dans les relations inter-ILUPHV SXLVTX¶LO \ H[LVWH GHV GLPHQVLRQV OpJDOHV TX¶LO QH
faut pas occulter (+RGJVRQ  '¶XQ SRLQW GH YXH MXULGLTXH OH FRQWU{OH UHOHYDQW GH OD
UHODWLRQG¶DXWRULWpLQWUD-ILUPHQHSHXWV¶H[HUFHUGHODPrPHIDoRQDXVHLQGHODILUPHHWHQWUH
les firmes (Baudry, 2004). &HSHQGDQW G¶XQ SRLQW GH YXH PDQDJpULDO LO QRXV VHPEOH
intérHVVDQWGHWUDYDLOOHUVXUODQRWLRQG¶DXWRQRPLHFRPPHGLPHQVLRQWUDQVYHUVDOHDXpilotage 
des relations intra- et inter-organisationnelles. Plus particulièrement, nous suggérons que le 
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QLYHDXG¶DXWRQRPLHGHO¶DVVHPEOHXUTX¶LOVRLWGpWHQXjSDUOD)01Ru que ce soit un 
SDUWHQDLUHH[WpULHXUjOD)01GDQVOHFDGUHGHUDSSURFKHPHQWVG¶HQWUHSULVHHWODGHQVLWpGHOD
relation marchande (quantité de véhicules à produire) réquisitionnent un mode de pilotage 
différent. Il se FRQoRLW IDFLOHPHQW TX¶XQ DVVHPEOHXU peu autonome avec lequel le contrat 
stipule un nombre de véhicules important à assembler pour répondre à une opportunité de 
marché, ne se SLORWHSDVGH ODPrPH IDoRQTX¶XQDVVHPEOHXU DYHF OHTXHOSHXGHYpKLFXOHV
sont à fabriquer et qui a XQQLYHDXG¶DXWRQRmie relativement important. Ainsi, la fréquence 
des échanges ne sera pas la même, ni les différentes formes de mécanismes de coordination à 
mettre en place. Nous pouvons suggérer la mise en place de mécanismes de coordination 
plutôt formels avec un assembleur non autonome et des mécanismes de coordination formels 
et LQIRUPHOVVLO¶DVVHPEOHXUHVWDXWRQRPH 
3DU DLOOHXUV OD QRWLRQ G¶DXWRQRPLH D GpMj pWp WUDLWpH GDQV les travaux portant sur les 
relations siège-filiales (filiales détenues à 100%). En effet, Birkinshaw (2001) distingue deux 
composantes des stratégies des filiales, G¶XQHSDUW OLpHDXpositionnement marché (centralisé 
par la FMN) et G¶DXWUHSDUWsa capacité à développer des ressources et capacités. La filiale est 
ainsi tiraillée entre les pressioQVG¶LQWpJUDWLRQHWGHGpYHORSSHPHQWG¶LQLWLDWLYHVRSpUpHVSDUla 
)01/HGHJUpG¶DXWRQRPLHGH OD ILOLDOH VHUDLW DORUV OLPLWp VXUVRQSRVLWLRQQHPHQWPDUFKp
FRPPHO¶LQGLTXH%DXGU\GDQVVDGpILQLWLRQGHODILUPH-réseau puisque déterminé par la 
firme pivot. Par ailleurs, la filiale pourrait développer davantage son autonomie par rapport au 
siège de la FMN en fonction de sa capacité à développer des ressources internes. Ainsi, cette 
capacité à développer ses ressources internes induiraient une différenciation des filiales au 
VHLQG¶XQHPrPH)01$ILQG¶pFODLUHUFHWWHQRWLRQXQHPRELOLVDWLRQSDUO¶DXWHXUHVWIDLWHGH
l¶DSSURFKHVHORQ OHV UHVVRXUFHV :HUQHUIHOW/¶XQLWpG¶DQDO\VHSHXWDLQVL UHOHYHU j OD
fois au niveau de la filiale TX¶au niveau de la firme dans sa globalité (Birkinshaw et Pederson, 
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2009). Plus les filiales cherchent à développer leurs ressources et capacités internes plus elles 
auront un rôle stratégique fort au sein de la FMN (Birkinshaw et Hood, 1998).  
Par analogie, nRXV SHQVRQV TX¶XQH GLIIpUHQFLDWLRQ peut également V¶RSpUHU DX VHLQ GHV
entreprises faisant partie du réseau de la firme pivot. ALQVLLOHVWSRVVLEOHG¶LPDJLQHUGHVU{OHV
stratégiques pour certains partenaires privés de la firme-réseau. En cherchant à développer 
O¶DXWRQRPLH GHV GLIIpUHQWV SDUWHQDLUHV SULYpV relations inter-firmes), la firme pivot serait 
VXVFHSWLEOH GH IDYRULVHU OH U{OH VWUDWpJLTXH GH FHUWDLQV SDUWHQDLUHV SDU UDSSRUW j G¶DXWUHs, et 
ainsi confier des missions de plus grande envergure à ces différents partenaires. Il serait 
possible de développer certains partenaires en FHQWUHVGHIRUPDWLRQVSRXUG¶DXWUHVSDUWHQDLUHV
avec des cultures de pays proches ou les assimiler à des passerelles pour servir des pays 
voisins (Prahalad et Bhattacharyya, 2008). 
Compte tenu du fait que nous suggérons que la mise en place de mécanismes de 
coordination au sein de la firme-UpVHDXSRXUUDLW VH IDLUHHQ IRQFWLRQGXQLYHDXG¶DXWRQRPLH
des différents partenaires, nous rejoignons les travaux de Nohria et Ghoshal (1994) sur une 
approche contingente qui lie la différenciation des partenaires3 et les mécanismes de 
coordination en présence, appelée le « fit différencié ». Il y a fit quand les moyens utilisés 
(mécanismes de coordination) par le siège sont en adéquation avec les caractéristiques du 
partenaire GDQV QRWUH FDV FH VHUDLW VRQ QLYHDX G¶DXWRQRPLH La fonction de pilotage des 
activités de la chaîne de valeur éclatée géographiquement par la mise en place de mécanismes 
de coordination spécifiques revient ainsi à la firme pivot. /¶HIILFDFLWpGHODILUPH-réseau réside 
dans la capacité de la firme pivot (acteur coordinateur) « à mettre en place des dispositifs 
G¶LQFLWDWLRQ HW GH FRRUGLQDWLRQ TXL GRLYHQW RSWLPLVHU O¶HQVHPEOH GX UpVHDX GRQW LO D OD
responsabilité économique » (Baudry, 2004: 269).  
                                                 
3
 Les travaux de Nohria et Ghoshal portent uniquement sur la différenciation des filiales de la FMN puisque 
leurs travaux se focalisent sur les relations intra-organisationnelles. 
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Conclusion 
La mise en place de systèmes de production flexibles opérée par les FMN pose la 
TXHVWLRQ GX SLORWDJH G¶DFWLYLWpV GH OD FKDvQH GH YDOHXU GLVSHUVpHV j WUDYHUV OH PRQGH /H
besoin de coordonner les relations intra- et inter-RUJDQLVDWLRQQHOOHV TXL FRPSRVHQW O¶usine 
mondiale devient crucial. Afin de comprendre le phénomène ainsi observé, nous avons réalisé 
une recherche-action avec Renault Trucks (filiale du groupe Volvo) qui nous a permis de 
PHWWUH HQ OXPLqUH TXHOTXHV UpVXOWDWV 7RXW G¶DERUG QRXV DYRQV SX SUpFLVHU OHV SULQFLSDX[
défis dont les FMN ont à relever quant au pilotage de la chaîne de valeur, à savoir 
O¶pODERUDWLRQ G¶XQH VWUDWpJLH FRPPXQH j GHV HQWUHSULVHV IDLVDQW SDUWLH GH OD )01 HW GHV
entreprises appartenant à son réseau étendu ; un besoin de formaliser des processus internes 
DXVHLQGHO¶XVLQHPRQGLDOHSDUWLFXOLqUHPHQWHQWUHOHVIRQFWLRQVSroduction et marketing. Puis, 
SDU O¶DQDO\VH GH QRV HQWUHWLHQV QRXV DYRQV PLV HQ DYDQW OH FRQFHSW G¶DXWRQRPLH GDQV OH
rapport entre la firme-pivot et ses différents partenaires internationaux (détenus ou non par la 
FMN).  
1RV UpVXOWDWV VRQW LVVXVG¶XQHpWXGHGH FDV DSSURIRQGLH DX VHLQG¶XQH)01GX VHFWHXU
automobile. Même si notre recherche-action a recueilli une importante quantité de données, il 
VHUDLW LQWpUHVVDQWGHFRQIURQWHUOHVUpVXOWDWVREWHQXVjG¶DXWUHVVHFWHXUVFRmme la chimie ou 
O¶pOHFWURQLTXH (QILQ TXHOTXHV GLPHQVLRQV QRXV VHPEOHQW pJDOHPHQW intéressantes à étudier 
dans le cadre de futurs travaux de recherche sur le sujet. L¶LGHQWLILFDWLRQGHVPpFDQLVPHVGH
FRRUGLQDWLRQ j PHWWUH HQ SODFH FRPSWH WHQX GX QLYHDX G¶Dutonomie des partenaires 
internationaux pourrait être une piste de recherche. Peut-on imaginer par exemple, que des 
mécanismes de coordination formels soient utilisés plus régulièrement pour des partenaires 
non autonomes ou semi autonomes. Si oui, de quels types "'¶DXWUHSDUWODQRWLRQGXSRXYRLU
au sein de la chaîne de valeur éclatée semble tout autant intéressante à étudier au sein des 
relations intra- et inter-organisationnelles de la firme-UpVHDX &¶HVW G¶DLOOHXUV XQH SLVWH GH
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recherche qui manifeste O¶LQWpUrW récent de certains chercheurs économistes (Chassagnon, 
2011). 
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